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北日本における伝統的木造漁船の船体構造の変遷過程
The Transition of Hull Structure
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なお、他との比較の便宜上、寸法は尺寸で示す。ムダマの長さ約 20 尺（6 m? 1 尺?約 30 cm、1
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図 7　08 横断面変遷図 
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にノコギリとクサビ（ヤ）で切り倒した。原木は、その場でだいたいの形に仕上げるので、切り倒
す方向は、ムダマホリの作業を考えて決めた。
　ムダマの原木の伐採に際しては、木の根元に御神酒をかけてから切り倒した。
　ムダマホリは、仕上げの寸法から多少余裕をみて、マサカリとチョウナ、ノコギリなどを利用し
て行った。この作業をアラドリという。
　ムダマの木取り法として一般的なのはセナカアワセ（背中合わせ）と呼ばれる技法である。これ
は、?本の原木を中心で挽き割って、左右?本のムダマを取る方法である。左右のムダマが背中合
わせに作られることからこの名前がある。原木の太さが足りない時には?本の原木から、左右のム
ダマに分けて取る方法が行われた。下北半島北東部地域のムダマハギ型漁船は、小型で船幅も狭い
ため、?本の原木を中央で木挽きし、?隻分のムダマ材を得る方法が行われる。その際、材の幅が
少し足りない場合が多いので、両端に補助材を接合している。
　ムダマの山出しをフネヒキという。フネヒキには 10 人くらいを頼んで山に入り、ムダマを引き
出した。引き出す際には、木の切り株に柳葉の形にしたシトギ?個と御神酒を上げ、トモを前にし
て、ムダマを後ろに?回引っ張った後、前に引き出した。川に近いところでは春の増水を利用し、
川出しすることもあった。
図 8　09ムダマ原木の種類
解体した漁船のムダマとアバラ
チョウアワセ
チキリ（リュウゴ）による接合
ナカチョウ 一木のムダマ
図 9　10-01（左）ムダマ構成図
　　　10-02（右）ムダマ木取り法
10-01 10-02
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　里に下ろしたムダマはよく乾燥させてから、船大工が仕上げをした。仕上げの成形にはチョウナ
とモッタが用いられた。チョウアワセのムダマは、トオシノコによってスリアワセの後、オトシク
ギによって接合した。ムダマの接合をはじめ、造船作業は、バンギと呼ばれる作業台の上で行っ
た。バンギは太い角材で、これを横に並べ、ムダマをこの上に置いて作業した。ムダマの接合面を
合わせるには、クチヒキを使用した。これを接合するムダマの間に差し込み、すべらして片方のム
ダマの曲線をもう一方に移した。この線に従って接合面をけずった。ムダマの接合面を合わせた
後、これを密着させるためスリアワセを行った。スリアワセとは、船材間の細かな隙間を、ノコギ
リでスルことによって埋める方法で、これに使用するノコギリをトオシノコといった。トオシノコ
には、荒ノコ（大ノコ）、中刃ノコ、小ノコ（仕上げ）といった目の荒さの異なる?種類があり、荒ノコ
から小ノコまで?回のノコズリを行った。スリアワセは、船材をハギ合わせる際には必ず行われた。
　ムダマの接合は、接合面をウルシで接着し、オトシクギで縫い合わせた。オトシクギの代わりに
木を削って蝶形にしたチキリまたはリュウゴという木製楔を使用することもあった。また、鉄カス
ガイで補強することもあったが、カスガイの部分から腐りやすいので今日ではあまり用いられない。
　オトシクギは、船材を接ぎ合わせるのに使用するクギで、木の中に埋め込まれるのでこの名があ
る。スリアワセによって密着させた船材をオトシクギによって接ぎ合わせる技術は、和船の製作で
図 10　11ムダマハギとシマイハギの船底部とミヨシの接合状況
11-01　ムダマハギのムダマとミヨシ 11-02　シマイハギのシキにヤキダメしたシタダナを接合した状態
12-00　ヤキダメの工程
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は最も基本的なもので、ムダマの製作だけでなく、タナイタ（ハギカイゴ）の製作に広く用いられ
ている。オトシクギによる接合の手順は、まず接合する面をあわせ、オトシクギを打つ場所にスミ
ツケする。次に、オトシクギを打つ穴を掘る。これをダメという。ツバノミでクギの通る穴をあ
け、バンギの上に固定し、スリアワセをする。その後、接合面をゲンノウで叩き、木ゴロシをす
る。木ゴロシはダンジリともいい、接合した後、膨張して水漏れを防ぐためのものであるが、省略
する場合もある。接合面にウルシを塗り、キリンで締めて固定した後、形ツバで穴を仕上げ、オト
シクギを打ち込む。クギをしめるのにクギシメを使う。接合した後、ダメ穴を埋め、表面をカンナ
で仕上げる。
　（?）船体の製作
　ムダマが完成すると、ミヨシとトダテを立てる。ムダマはバンギの上に置かれ、天井の梁に渡し
た材から棒でツッパリをかう。この棒のことをツカセという。ツカセの先には、ムダマをいためな
いような木のコッパをはさむ。ミヨシとトダテはトオリクギで接合されるが、これだけでは不安定
なので、ミヨシやトダテもツカセによって作業中動かないように固定される。ツカセは天井からだ
けでなく、床面も利用し、タナイタの仮止め等にも用いられる。
　次にウワダナを付ける。ウワダナは、ムダマに仮止めし、ムダマのウワバの線をなぞって出し、
この線を基準にして規定の寸法でスミダシした。タナイタの曲線は、スギやヒバの細い角材ででき
たシナイを使用して出した。材の足りない部分は、ハギカイゴとした。この方法をジキガタといっ
た。完成したカイゴをムダマに合わせ、クギの位置をスミ出しした後、ツバノミで穴をあけ、ふた
たび合わせた後スリアワセをし、トオリクギによってムダマ、ミヨシ、トダテに接合した。接着剤
としてウルシを使用する。
　この状態で船体はほぼ形をなす。この後の作業は、船体の艤装といった性格のもので、船大工に
より多少手順は異なるが、一般的には次のようなものである。カンヌキ、トコなどのヨコモノを取
り付け、タナイタにヌキダナ、ウワコベリを取り付ける。ヌキダナやウワコベリの固定にはカヨリ
クギを用いる。次に船体を補強するため、アバラを入れ、コシアテを取り付ける。その後、帆や
櫂、櫓等を使用するために必要な装置や、ケショウイタ、スベリ等を取り付け、最後にイタゴを敷
いて完成させた。
　シマイハギの場合は、ムダマに相当する部分がシキとシタダナで構成される。造船の手順は、シ
キをバンギに載せ、ミヨシ、トダテを立てた後、シタダナ、ウワダナの順に接合していく。シタダ
ナをミヨシに接合するには、材をねじる必要がある。そのためにヤキダメという方法を行う。ヤキ
ダメはシマイハギ構造の木造船には必須の技術であるが、ムダマハギの造船では船大工によっては
これを行う場合もあるが基本的には不要である。ムダマハギ専門の船大工の中にはヤキダメの技術
を持たない者もいる。ヤキダメは、タメる部分を炭火やたき火を燃し、裂けないように湯をかけて
しめらせながら力をかけてタメる方法である（図 10：12―00）。
　ムダマハギでもミヨシとトダテに近い部分のタナイタにヤキダメを行う場合もあるが、シマイハ
ギのようにネジリを加える必要がないので技術的には難しいものでない、必ず行う必要もない。
　（?）船首構造の変化（イタミヨシと一本ミヨシ）
　ムダマハギ型漁船のミヨシには、普通のミヨシ（ソトミヨシ）とイタ（板）ミヨシの?種類があ
る。イタミヨシとは、その名の通り、ミヨシの幅に対し、厚さの薄いミヨシで、側面から見ると、
ミヨシがタナイタにかくれて見えないという特徴がある。具体的には、秋田県北部のマルキ、津軽
半島北東部のバッテラ、下北半島北西部と北東部のイソブネ、渡島半島南部のイソブネ、青森県南
東部・岩手県北部のカッコがイタミヨシ構造である。この構造は、秋田県北部のマルキ、イソブネ
34　
に見られる、幅広のミヨシが、変化し今日のようなイタミヨシになったものと考えられる。イタミ
ヨシは、ムダマハギから移行したシマイハギも同様の構造である。ムダマハギでありながらソトミ
ヨシを装着しているのが、秋田県北部のホッツ、青森県西海岸地方のイソブネ、津軽半島北西部の
イソブネ、下北半島北東部の六ヶ所村泊のカッコがある。津軽半島北西部のイソブネのミヨシは、
イカ釣りやタラ釣りのため北上してきたカガカワサキ（加賀川崎・加賀テンともいう）をまねたもの
だと伝えられる。川崎船の来航に際して漁具屋と船大工が移住してきたといわれる。ミヨシの形態
に他からの技術導入が影響を与えたと考えられる。
６．まとめ
　津軽海峡とその周辺地域におけるムダマハギの概要について、分布、船体構造、ムダマの構成と
造船方法等について述べてきた。
　青森県六ヶ所村泊では、単材刳り船であるマルキブネからムダマハギへの移行が行われている。
他地域においてもムダマハギ以前にでは、単材刳り船が存在していたと考えられ、ムダマハギも現
在のものよりムダマが深く舷側板の幅が狭いフカウチといわれるタイプのものが存在していた。そ
れらを別にしても、現存する小型木造漁船の断面構造を整理し配列すると、断面の発展過程を示し
ていると考えられる。ムダマハギからシマイハギへの移行が、他地域からの技術移入によってもた
らされたものと考えられ、その際に必要なもっとも重要な技術はヤキダメの技術であったと考えら
れる。
　ムダマハギの分布域の中で、断面構造の最も発展した構造は、岩手県北部から青森県八戸市周辺
に分布するカッコであるといえる。水切りの良い船首と頑丈な構造が、断面構造によく現れてい
る。カッコはシマイハギと同様の船型と言って良いが、それはあくまで材の刳り抜きによって構成
され、板材とそれをねじり曲げるシマイハギとは別の技術体系によって実現されたものである。
　この地域に残る木造漁船の断面構造が、船体の発達段階それぞれに対応していることは確認でき
たが、和船構造の最も特徴的な板合わせの構造船への移行を北日本海域現存資料だけで解明するの
は困難である。船首部分の処理、言い換えれば水切りの良い船首形態の変化の過程と板合わせの造船
技術、特にヤキダメ技法に関する検討が、和船の発達史を考える上で最も重要な問題と考えられる。
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